Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Son las 14 y 17). 


—La Comisión de Transporte y Obras Públicas tiene el gusto de recibir a los representantes 
de la Cámara de Autotransporte Terrestre Internacional del Uruguay (Catidu). La delegación está 
compuesta por Diego Martínez, Juan Carlos Patrón, Carlos Grassi, Pablo Labandera y Mauro 
Borzacconi. 


Cabe aclarar que el método de trabajo que sigue la Comisión es el de no intervenir en 
debates ni expedirse sobre los planteamientos que realicen en las audiencias. 


Les cedemos el uso de la palabra. 


SEÑOR BORZACCONI.- Para comenzar, voy a intentar dar una información general sobre el tema 
para que lo que podamos expresar más adelante no quede fuera de contexto. 


La Cámara de Transporte tiene más de cuarenta y cinco años y nos dedicamos 
exclusivamente al transporte internacional. Hace cuarenta años teníamos alrededor de 1.000 camiones 
destinados al transporte internacional y en la actualidad la cifra ronda los 1.200. Si lo comparamos con 
el crecimiento de la producción regional y mundial en los últimos diez o doce años, se puede ver que la 
única flota que no ha crecido es la del transporte internacional. Eso tiene mucho que ver con los costos 
y las asimetrías que tiene el transporte uruguayo en comparación con las flotas extranjeras. 


En ese sentido, la flota paraguaya se nutre —siempre ha sido así y ha crecido enormemente— 
con camiones usados. Nuestro país no está de acuerdo con eso y nosotros como transportistas 
tampoco lo estamos porque no queremos importar chatarra. Lo cierto es que la flota paraguaya ha 
sabido capitalizar esto a la hora de ofrecer bodega. 


La flota brasilera que viene hacia Uruguay, está integrada por camiones que forman parte de 
cooperativas o unidades antiguas de gente que trabaja en la frontera porque no les da para cubrir el 
rendimiento interno que demanda Brasil. Por ejemplo, un camión que hace el trayecto San Pablo — 
Porto Alegre, debería recorrer unos 30.000 kilómetros por mes y, en cambio, haciendo transporte 
internacional recorrería unos 7.000 u 8.000 kilómetros por mes. Entonces, un camión del año noventa u 
ochenta, no funciona internamente en Brasil y lo que hacen es mandarlo para Uruguay a costo residual 
y para que quien intervenga en ese tráfico lo haga para sobrevivir. 


Con Argentina hemos estado atados a lo largo de todo este tiempo con un dólar mentiroso que 
figuraba a 8 pero que estaba a 15. El poco tráfico interno argentino hizo que muchos se dedicaran al 
transporte internacional. Venir hacia Uruguay ha sido una de las alternativas y de ese modo, en este 
contexto, del 90% del tráfico que teníamos con Paraguay desde hace 25 a 30 años, pasamos a menos 
del 10%; del 80% del tráfico con Argentina hoy tenemos el 40% o 50%, y del 70% del tráfico con Brasil 
hoy debemos estar en el entorno del 40%. 


La producción y el intercambio comercial han crecido mucho, pero nosotros venimos 
quedándonos. A medida que pasa el tiempo la situación se enreda cada día más. 


Por otro lado, en todo el transporte internacional, el capital invertido en equipos de transporte 
y de apoyo, maquinarias, galpones, etcétera, está en el orden de los USD 250:000.000 a USD 
300:000.000, y si bien lo que facturamos depende de los destinos y los orígenes donde se potencie 
más —a larga, a corta o a media distancia—, nos manejamos en ese péndulo, cuando deberíamos haber 
crecido considerablemente. 


El salario de un chofer de transporte internacional está entre $ 60.000 y $ 80.000 mensuales. 
Si tenemos en cuenta lo que dice el sindicato —cuatro personas por cada camión- estamos hablando 
de una cifra que no es real, porque entendemos que el sector del transporte internacional ocupa a 
4.000 funcionarios. Ellos dicen que son más, pero para ser honestos no creo que sea así, porque ese 
sería el techo. 


Además, seguimos peleando con asimetrías. Por ejemplo, respecto al salario, no es que esté 
bien o mal porque cuanto mejor pueda vivir la gente, mejor. Nos enfrentamos a una competencia donde 
en otros países los salarios son la tercera parte. Fuimos a hablar con el Banco de Seguros —el principal 
proveedor de seguros de carga— porque pagamos tres veces lo que paga cualquier otra bandera, o sea 
el triple. Entre el seguro del camión y el de la carga pagamos alrededor de USD 5.000 por año, ellos 
no llegan a pagar entre USD 1.500 y USD 1.800. Pagamos una patente por calles que no pisamos 
porque el 90% de las veces andamos en la ruta y a su vez, de ese porcentaje, el 70% es en el exterior, 
ni siquiera en las rutas nacionales; pagamos alrededor de USD 1.500, y USD 2.000 un equipo de 
patente por año, entre el camión y el remolque. 


Para poner un ejemplo, en Brasil no se cobra, en Argentina se paga USD 150 y en Paraguay 
USD 50 por año. Todo esto es para marcar una pauta general de cuál es nuestra realidad y para hacer 
ver que la competencia siempre es con los de afuera, no con los de adentro. Dicho esto, ahora 
pasamos al plano político. 


Hace como ocho o nueve meses Brasil empezó a trancar las cisternas uruguayas, es decir, el 
transporte de líquidos a granel, aduciendo infinidad de problemas. Ninguno de ellos está avalado por el 
Mercosur, porque lo que dice el Mercosur es que la autorización que da el país de origen es la que 
respeta el país que homologa del otro lado, ya sea Argentina, Brasil, Chile, Paraguay. Hace no menos 
de ocho meses que se están violando todo tipo de acuerdos y ya ha intervenido cancillería y ha ido el 
cónsul. Esto ocurre en la ciudad de Pelotas, en el Estado de Río Grande del Sur, bien cerca de la 
frontera. Allí todos los controles pasan sin problema, pero cuando se llega a ese lugar la policía 
rodoviaria de ese lugar se toma atribuciones por sobre las que está capacitada. Cuando se le da 
intervención a la ANTT —que vendría a ser la dirección nacional de transporte de Uruguay-, esta no 
tiene la facultad para volver atrás; esto vendría a ser la policía caminera de acá. Es como si el 
ministerio de transporte uruguayo le pidiera a la policía caminera que fiscalizara el seguro, la patente y 
los certificados, y que luego de que lo certifica, la policía caminera determine que hay una infracción — 
porque la interpretan mal-, y que el ministro de transporte llame a la policía caminera para decir que se 
detuvo mal tal camión, que hay que dejarlo seguir porque hay un error en lo que se está fiscalizando y 
que la policía diga que no, que lo pasó a juez penal. En esa situación estamos hoy; la ANTT le dice a la 
policía rodoviaria que está mal hecha esa detención pero la policía ya inició el acto y todo siguió su 
curso. Luego el compañero Martínez hará uso de la palabra y explicará esto mejor, ya que se dedica al 
transporte exclusivo. 


Además, ahora inventaron el conocimiento electrónico interno, por lo que cierto transporte 
frigorífico que hacían las empresas uruguayas, como no le dan el CNPJ —que es una especie de RUT 
de acá—, no lo pueden hacer más; entonces, lo hace el transporte brasileño. Con el problema de las 
cisternas el año pasado se perdieron 10.000 toneladas que hacía el transporte uruguayo y ahora el 
cliente —que es AAK, si no me equivoco- dice que no quiere más camiones uruguayos y que a partir de 
ahora serán camiones brasileños porque están cansados de tener problemas con la flota uruguaya. Si 
vamos para el lado de Argentina, durante mucho tiempo hemos pedido que a las empresas argentinas 
se les controle, por parte de la impositiva, que giren los dólares vía bancaria, tal como nos obligan a 
nosotros en aquel país. Ahora esta medida ya no tiene efecto, ya que con un nuevo gobierno el dólar 
oficial es el único que hay, es decir, no hay dos tipos de dólar. Eso nos dejó fuera de competencia. 


Alo largo de todo este tiempo, vemos que como país —es decir, no me refiero solo al Ministerio 
de Transporte— no tenemos una política de transporte que defienda la única bodega de carga que 
tiene el Uruguay. 


Nuestro país no tiene barcos, ferrocarriles ni aviones de carga; la única bodega que tenemos 
para sacar nuestra producción o para importar la materia prima o los insumos que se necesiten, es la 
de los camiones, pero es la única bodega de carga que no está protegida ni subsidiada. Al avión y al 


barco se les subsidia el combustible y un montón de cosas más, porque es una política; en realidad se 
les subsidia en el Uruguay, pero si un barco o un avión va a echar combustible en cualquier parte del 
mundo está subsidiado, paga el costo sin impuesto, pero el camión no tiene esa suerte. No contamos 
con ningún tipo de ayuda y los costos que tenemos son muy elevados, lo que hace que cada día la 
competencia sea más difícil. Lo que necesitamos es una política de transporte que nos ayude como 
país. Reitero, el trabajo es bien pagado, son sueldos entre $ 60.000 y $ 80.000, o sea que no son de 
miseria. Tampoco digo que sean los mejores sueldos del planeta, pero son buenos, sobre todo para la 
preparación que tiene nuestro personal, que consiste en saber conducir el camión. El trabajo ya no se 
hace como antes, cuando tenían que hacer gomería, mecánica, subían y bajaban la carga, incluso se 
hacía mucho más trabajo forzado que el que se hace ahora. 


Vemos que día a día estamos perdiendo competitividad. Nos pasa con el IVA de los fletes de 
importación. Voy a darles otro ejemplo de la política de trasporte que tienen los países vecinos: el 
transporte está exento de IVA o tiene tasa cero, como lo quieran llamar; por lo tanto, si un uruguayo 
quiere traer mercadería —pellets, como los que usa Conaprole— para la industria del agro, le conviene 
contratar a un extranjero que no le va a cobrar. Como no lo descuentan no es costo, pero como 
nosotros le facturamos con IVA, es costo. Van a ver que la mayoría de la importación de pellets se hace 
con bodega argentina. Si uno va a contratar un flete de importación para Uruguay y lo paga en el 
exterior, no tenemos más remedio que cobrarle además de los $ 10 del flete, el 22% del IVA, pero los 
extranjeros no. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿El comprador no descuenta IVA? 


SEÑOR BORZACCON!.- En el caso de la carga común sí, pero para la carga agropecuaria no y mucha 
gente lo dice bien claro. No quiero meterme en el tema del transporte interno pero, ¿cuánto es lo que 
se factura por el transporte de carga? Es complicado porque es un costo. Con esto quiero decir que 
tenemos una simetría con el costo del IVA que hace que cuando tenemos que facturar en el exterior 
perdamos los viajes, porque nosotros tenemos que facturar con IVA los fletes de importación que se 
hacen en el exterior. Es de suponer que al importador uruguayo que le facturo y que me paga en el 
Uruguay no le debería cambiar nada porque descuenta el IVA, pero con respecto a los fletes de 
exportación que se pagan en el exterior estamos perdidos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿No tienen devolución por la exportación? 


SEÑOR BORZACCONI.- No. Hay medidas que se pueden tomar para colaborar. Tampoco estoy 
diciendo que con esto vayamos a solucionar todo, pero de a un grano come la gallina y engorda. La 
idea es empezar a tener más elementos para ser competitivos y no estar siempre subsistiendo. Si nos 
agarra un momento de malaria como ahora, a una empresa de transporte uruguayo le resulta muy 
complicado. 


SEÑOR PATRÓN.- Quiero responder la pregunta que realizó el señor presidente. El tema no radica en 
que el importador no descuente el IVA, sino que el problema sería que la empresa argentina o de 
cualquier otro país estaría gravada pero no habría controles para que ese impuesto fuera retenido, así 
que como no hay controles esa es la manera que tienen para exonerarlo. 


Por otro lado, quizás para graficarlo mejor —porque parece que estamos enfocando un poco 
más la cosa en las asimetrías estrictamente por el lado de los costos—, queremos hacer hincapié en 
que Uruguay exija que se cumplan los convenios firmados en su momento. Esa es la primera bandera 
que tenemos. Somos los primeros en exigirnos a nosotros mismos, pero no hacemos lo propio con los 
extranjeros que vienen acá. Entonces, terminamos siendo policías de nosotros y le ampliamos el 
mercado a los extranjeros. 


Era lo que quería agregar. 


SEÑOR MARTÍNEZ.- Quiero ampliar lo que decía el señor Borzacconi con respecto a las exigencias 
que está poniendo Brasil, fundamentalmente en el transporte específico. 


Es una traba que no sé si llamarla pararancelaria o de qué forma. AAK es el segundo 
exportador de Uruguay en el ranking, de productos manufacturados con valor agregado. Exporta USD 
110:000.000 al año hacia Brasil; abastece a Garoto, Nestlé y Ferrero. Por las asimetrías que hay — 
Brasil hace prevalecer la normativa interna sobre la comunitaria—-, desde 2014 se comenzaron a 
producir inconvenientes y a detener vehículos exigiendo habilitaciones que solamente tienen ellos. Eso, 
al exportador —que es una firma sueco-danesa que está en Cousa— le ha provocado daños de más de 
USD 3:000.000. A mí me hizo perder una facturación de cerca de USD 5:000.000; tengo detenidos 
catorce equipos a USD 250.000 cada uno que no puedo mandar porque el importador brasileño Nestlé 
dijo: «Está todo bien. Tienen toda la razón. No han cometido ninguna falta, pero los vehículos son 
detenidos». Y ahí es donde empiezan a aparecer actores que no están amparados en los acuerdos de 
transporte, de vigilancia sanitaria —Fepam, policía rodoviaria—, sobre los que el ministerio brasileño no 
tiene potestades y ellos multan a los importadores. Por ende, Uruguay —no el transporte, si se quiere—, 
Aarhus AAK, dejó para este año de vender 2500 toneladas; 10.000 toneladas que eran transportadas 
por bandera nacional, las dejaron de vender el año pasado. Ahora, yo —que era el único que había 
quedado transportando-— pierdo 11.000 toneladas de aquí para adelante por año. 


Son cifras muy importantes y lo peor es que el ministerio, la Cancillería no haya hecho nada. 
El tema fue colocado en primer lugar de la agenda de la RAN —Reunión de Alto Nivel- que hubo en 
Brasilia hace quince días; fue planteado, pero Brasil ni siquiera da respuesta y los camiones brasileños 
entran aquí de cualquier forma. Por lo que nos fiscalizan a nosotros, ellos entran y no pasa nada. 
Entonces, es ahí donde decimos que hay que tener un poco de política y defender la bandera nacional, 
¿no? Ya no se trata de las guías electrónicas, de una empresa de fríos que el 60 % de su facturación 
correspondía a cargas de Conaprole que llevaba para Brasil, sino de que el importador brasileño exige 
el conocimiento electrónico. Es una normativa interna; ergo, no pueden llevar los uruguayos. Entonces, 
de a poquito no nos quedan nichos de mercado para hacer, independientemente de las asimetrías que 
se mencionaban recién. 


SEÑOR BORZACCON!.- Voy a agregar algo. 


Por ejemplo, cuando uno habla de política de Estado con relación al transporte y de defender 
la bodega uruguaya, ¿ustedes saben que ningún organismo del Estado, cuando compra o vende, 
compra FOB y vende CIF? ¿Eso quiere decir que decidamos nosotros, como Estado, quién va a hacer 
el transporte? O sea, ni OSE, ni UTE, ni Ancap, ni Antel, ni cuando se hizo el gasoducto, ni ANEP 
cuando trae los pupitres de Rosario o de Córdoba lo hace con camiones argentinos. ¡Se importa! 


Voy a poner otro ejemplo. En el caso de Conaprole, que está dentro de las empresas 
perjudicadas por todo el tema de Venezuela —cosa que es un hecho; lo conocemos-—, el 50% de sus 
exportaciones a Brasil las compran dos firmas de San Pablo y el transporte lo pone Brasil. Del otro 
50% restante, un 25% lo hace la flota uruguaya y el otro 25% los brasileños. Conaprole pide que no le 
cobremos los intereses, habla del costo país, que sale del bolsillo de todos, pero el 75% del transporte 
lo hacen los brasileños, los forwarder. Entonces, cuando veo un camión que viene cargado con los 
pupitres de ANEP la verdad que me da gana de prenderlos fuego porque tienen matrícula argentina. Ni 
que hablar de la plata que se gasta en el subsidio a la cervecería. La Fábrica Nacional de Cerveza 
recibe subsidio de Uruguay, sin embargo su mayor movimiento es con camiones argentinos. 


Sé que los señores senadores no pueden cambiar el destino del transporte, pero nosotros 
venimos a plantear un problema, porque vemos que en los últimos diez años, el transporte, 
acompañando la bonanza que ha tenido el país —es una realidad—, no ha dado dolores de cabeza, 
aunque hemos tenido algún chamusco. Ahora vienen tiempos complicados y difíciles, porque aparte 
Uruguay tiene una sobreflota para lo que se debería haber permitido ingresar. Hace quince años 
Uruguay tenía una flota de 10.000 camiones, hoy tiene 30.000, sobra flota. Teníamos 3.000 empresas y 
ahora tenemos 5.000 o 6.000 ¿Qué es lo que dice eso? Que gente que no era del transporte se metió 
en el rubro y la flota se sobredimensionó por la madera y por lo producido por el agro. Ahora no se 
sabe qué hacer con los camiones y va a haber —deseo que no lo haya porque nadie quiere que existan 
problemas- momentos complicados porque la gente no va a poder pagar las cuotas de los camiones 
que compró, porque son en dólares y antes el dólar valía $ 19 y ahora cuesta $ 31, $ 32 o $ 31.50. 
Entonces, nosotros necesitamos que nos ayuden a sobrevivir y pasar estas tempestades. ¿Cuáles son 
las fórmulas? Nosotros venimos a decir lo que podemos hacer: negociar para bajar los seguros. No sé 
cuánto puede hacer la comisión, pero necesitamos una mano para que los organismos del Estado 


incluyan alguna cláusula para que se contrate el transporte uruguayo, y que no le den de ganar a los 
paraguayos, argentinos, brasileños o chilenos; ¡que nos hagan respetar! 


Voy a decir algo con dolor: pedimos una reunión conjunta con los ministros de Relaciones 
Exteriores y de Transporte y Obras Públicas hace, por lo menos, dos meses, y no la hemos 
conseguido. La pedimos porque entendemos que el tema de Brasil realmente se nos está yendo de las 
manos, no como transporte sino como país. Nos han pasado por arriba como una aplanadora y lo peor 
es que, por el momento que le toca vivir a Brasil, no hay un interlocutor con el que uno pueda decir: 
«Voy y hablo para ver cómo soluciono el tema porque me va a responder sensatamente». 


El ministro de Transporte y Obras Públicas, señor Rossi, nos había dado una reunión para 
hace diez días atrás, pero la suspendió y no reagendó. Por otra parte el señor Nin Novoa recibió y 
nombró cónsul honorario de Uruguay en las islas Feroe a uno de sus habitantes, pero a nosotros no. 
Los señores senadores podrán decir que eso no significa que el Ministerio de Relaciones Exteriores no 
haga nada; seguramente no quiere decir eso. Tampoco debe querer decir que el ministro de transporte 
se haya olvidado de volver a llamarnos para reagendar la reunión, y que por no haberlo hecho sea una 
mala persona. Es un mensaje político en un momento problemático, pero el respaldo uno lo tiene que 
sentir. No estamos acá para tirar palos, sino para ver cómo podemos construir algo que sea mejor. 
Cuando uno pide una reunión es por algo importante. Repito, ¿cuántas veces Catidu solicitó 
entrevistas al Ministerio en los últimos treinta años? Pueden preguntar en el Ministerio de Relaciones 
Exteriores cuántas veces Catidu, como cámara de transporte internacional, ha ido a pedir una reunión 
por un tema similar; seguramente no fueron más de tres veces en cuarenta años. No estamos 
mendigando la ayuda, el apoyo o el aporte de las autoridades. Ayer fuimos a hablar con Felipe Martín y 
nos dijo que la única vez que pararon dos camiones brasileños durante tres días llamaron Teresita 
Aishemberg y Richard Read a la intergremial para saber si podían liberar los camiones porque se 
estaba perjudicando a las empresas importadoras uruguayas de materias primas. Ahora escuchamos 
al vicecanciller Cancela decir que si ahora se transporta la carga con camiones brasileños se soluciona 
el problema. Eso realmente nos preocupa porque algo funciona mal. 


Evidentemente, uno precisa el respaldo. El presidente de la comisión sabe bien que no 
estamos en contra de las autoridades ni del gobierno, pero si hay que parar y tomar una medida espejo 
negativa, la vamos a tomar. 


Voy a contar una anécdota muy breve. Hace quince o dieciséis años, el subsecretario del 
ministro Cáceres, ingeniero Serrentino, señalaba que paraban a los camiones uruguayos en Chile 
porque decían que estaban excedidos dos centímetros en el largo. Un día se les demostró acá que 
esos camiones no estaban excedidos, pero fueron a Chile y pararon a ese camión. La medida espejo 
negativa que tomó Serrentino en aquel momento fue parar a un ómnibus de la empresa Cóndor —una 
compañía chilena— porque estaba excedido dos centímetros en el alto y se le pidió que buscara a una 
empresa uruguaya para hacer trasbordo y trasladar a la gente a Montevideo. ¿Saben cuánto demoró 
en solucionarse el problema en Chile? Dos minutos. Cuando detuvieron al ómnibus acá, hicieron tres 
llamadas de teléfono y se solucionó el tema. 


Nosotros le pedimos al Estado —en este caso, al ministro de Transporte y Obras Públicas— que 
tome la medida espejo negativa y no pare al camión en la frontera; a nosotros no nos paran ahí porque 
saben que estamos bien. Donde están las autoridades idóneas —el ministerio de transporte, la ANTT, la 
aduana- no hay abuso. Lo que hay que hacer es pararlos acá, en la balanza de la Ruta 8 y decirles: 
«Miren que a los choferes del señor los tuvieron dos meses en ese puesto y les sacaron hasta los 
documentos para que no pudieran volver al país». 


La Cancillería sabe esto porque se lo dijimos. Con dar una palmada en la espalda y decir: 
«Che, qué macana, lo lamento» esto no se arregla porque la carga se está perdiendo día tras día. Si 
miramos hacia atrás veinte o veinticinco años y observamos lo que sucede hoy veremos que lo que 
perdió la bandera uruguaya en cuanto a participación en los tráficos es enorme. 


SEÑORA TOPOLANSKY.- Quisiera entender mejor el tema. Por un lado, se habla de 1.200 camiones 
de bandera uruguaya y, por otro, se dice que hay una sobreflota. Si tuviéramos a los 1.200 camiones 
trabajando —límite que puede crecer—, ¿cuántos camiones argentinos y brasileños habría que sacar 


para que quedara espacio para nuestros vehículos? Asimismo, mencionaron que habría entre 20.000 y 
30.000 camiones. Hay algún número que no me quedó claro porque no conozco el tema. 


SEÑOR MARTÍNEZ.- Los 20.000 a 30.000 camiones componen el total de la flota dentro del Uruguay, 
contando la flota interna y la internacional. Como se dijo, en la flota de transporte internacional hace 
unos veinte años eran 1.000 camiones y ahora rondan los 1.300 a 1.500 camiones. 


SEÑOR PRESIDENTE.- De los 30.000 camiones, 1.300 componen la flota internacional. 


SEÑOR MARTÍNEZ.- Teníamos una participación del 80% en un espectro de 100. Con el crecimiento 
que hubo, ahora el tráfico entre los países se fue a 300 y nosotros disminuimos el porcentaje de 
participación. Esas serían las cifras. 


SEÑOR LORIER.- Es un gusto recibir a esta delegación en la tarde de hoy. Quisiera preguntarles si 
han manejado el concepto de complejo exportador. Si miramos este asunto como país, debemos 
hacerlo desde ese ángulo, como una especie de cadena o complejo donde cada parte cumple una 
función, hace una tarea. De lo contrario, en materia de transporte, podríamos caer prisioneros de las 
empresas extranjeras que hoy pueden facturar menos, pero si no hay competencia, el día de mañana 
podrían facturar más. 


Habría que ver este tema como una especie de encadenamiento, de complejo —concepto que 
se utiliza, por ejemplo, a nivel cárnico—, en el sentido de una complementariedad de las partes, de no 
ver las cosas en forma aisladas sino como un complejo. De esa forma podremos ver la importancia de 
cada sector a nivel de las exportaciones. De lo contrario, caeríamos en lo aislado, en lo que se planteó 
sobre la señora que mira su chacra, que no le toquen tal cosa. Lo otro queda aislado o disminuido en 
su importancia. Esa es la reflexión que hago sobre lo que nos vienen diciendo. Hay que tratar de ver 
este asunto desde el punto de vista de sus interrelaciones, como elemento conceptual que alumbre lo 
global para luego ir a lo particular. Como dije, es una reflexión que surge a raíz de que me parece que 
hay una fragmentación brutal y que cada uno tira para su lado. 


SEÑOR BORZACCON!.- Hay una petroquímica que se llama Petroquímica Triunfo en Porto Alegre que 
solamente carga con camiones brasileños. A la empresa que se llama Falcao y viene al Uruguay le 
otorgan una carga de unas 1.500 toneladas por mes. Si me preguntan cuántos camiones de esa 
empresa cruzaron con esa carga, quizás fueron dos en los últimos cinco años porque, en realidad, eso 
no le sirve. Lo que hace es darles esa carga a los fleteros y gana una comisión, pero la mercancía es 
de los brasileños. 


SEÑORA TOPOLANSK?Y.- La tercerizan 


SEÑOR BORZACCON!.- Álvaro Queijo, que es el presidente de la Unión de Exportadores del Uruguay, 
de Cristalpet, de Mercopet y maneja todo lo que tiene que ver con la importación de vidrio, contrata a 
empresas brasileñas para transportar el 60 % o el 70 % de lo que va para Brasil. Hace años que 
venimos proponiendo que se le permita al cliente que utiliza la bandera uruguaya, por ejemplo, 
descontar dos veces del IRAE la factura del flete para que tenga una ventaja por usar la bandera 
nacional. Con esto no estoy diciendo que me lo den a mí, a la empresa de Mauro Borzacconi, sino que 
se lo den al sector, para fomentar todo el eslabón. 


La última vez que la intergremial pidió el cierre del registro —en ese momento el señor 
senador Pintado era ministro de Transporte y Obras Públicas—, se celebró una reunión en Inalog — 
Beatríz Tabacco era su presidenta y quien habla formaba parte del instituto- y todos estaban 
esperando a que yo llegara para que explicara por qué había cometido el disparate de pedir el cierre 
del registro de la intergremial. Yo pregunté: ¿por qué está cerrado el registro de los taxis? ¿Por qué 
está regulado el transporte urbano? Yo no agarro una línea de ómnibus y hago el viaje Montevideo- 
Salto. ¿Por qué tiene que estar librado a cualquiera que tenga dinero y compre un camión? Si no me 
equivoco, Carrau —no me acuerdo cuál de ellos—, que estaba en la reunión, dijo que él podía contratar 
a alguien para que manejara el camión. Yo le pregunté: «Si el costo de un flete es de USD 1.000 y 
viene un brasileño o un argentino y te quiere cobrar USD 800, sabiendo que ese precio está por debajo 


del costo real, ¿no te parece que tendrías que contratar a una empresa uruguaya?» Esto también 
puede pasar con un uruguayo; si el costo para ir a Salto es de $ 10 y alguien quiere cobrarlo $ 9, algo 
está mal. Me han dicho que hay que contratar a quien cobre menos, pero con ese criterio el 
bagashopping de Salto está perfecto. Entonces, que la gente compre bagayo —es decir, más barato—, 
que le saquen la carga a los que importan, que pagan los derechos de importación para tener stock y 
las camionetas para que repartan la mercadería. 


Existe el concepto de que, como el transporte es un servicio, no está atado a la producción. 
Es un eslabón, pero no en la práctica. Cuando uno lo mira como una cadena que cierra el círculo, 
parece que está bien en las palabras, pero no en los hechos. Como decía Juan Carlos, lo que tiene 
que hacer Uruguay es preguntar cuántos representantes hay de las empresas extranjeras. Por 
ejemplo: una empresa cuyo nombre creo que es Polivías trae azúcar desde Brasil con una empresa 
brasilera que acopia en Uruguayana y, entre otros, es para Coca-Cola. Esta empresa no cobra IVA. No 
hago la denuncia porque no los conozco. Me han dicho que Polivías no cobra IVA porque es una 
empresa extranjera. Coca-Cola descuenta IVA, así que no tiene mucho sentido. Si Coca-Cola no lo 
controla, ¿quién lo haría? ¿A cuántos no se les controla si lo que contratan del exterior que viene como 
importación no lo facturan con IVA? Imaginen que lo pagan con IVA, pero no lo aportan, se lo guardan. 
¿Quién controla? La práctica, lo sensato y el sentido común dicen que tiene que ser la Dirección 
General Impositiva, pero todos sabemos que no es así, no porque no se quiera, sino porque llega un 
momento en que no se puede. Para que los señores senadores tengan una idea, de esos 1.200 
camiones de los que hablaba hoy, quizás doscientas o trescientas empresas de transporte sean 
uruguayas. Hay 15.000 empresas de transporte permisadas brasileñas, más de cuatro mil argentinas; 
está claro que somos un forúnculo en el universo, pero no por eso tenemos que dejarnos atropellar. El 
concepto es tratar de trabajar en equipo y ver cómo tenemos que hacer para decir que esto es un 
bloque y que tenemos que protegernos entre nosotros. 


SEÑOR MARTÍNEZ.- Los demás países han desarrollado una política de transporte en la que han ido 
ganando participación a nivel internacional, mientras que nosotros no. Respecto a uniones productivas 
con el exportador, venimos trabajando desde que se instaló en el Uruguay, en el año 2008, con 
trazabilidades auditadas por SGS en Holanda para que no sea contaminante; también se desarrollaron 
sistemas de lavados exclusivos, es decir que se hizo un trabajo en conjunto. Se apostó a desarrollar 
con flota uruguaya no solo la parte de transporte, sino hasta cuando hacen la bolsita para envasar en 
caja la parte sólida. Lamentablemente —según nos han manifestado— han sido tantas las trancas y las 
pérdidas por parte de las trabas pararancelarias que ha desarrollado Brasil, que hoy no tienen otra 
alternativa que salir a contratar brasileños. Esto es así. Si los señores senadores desean ahondar en 
detalles, podemos acercarles información al respecto porque realmente se trata de un ejemplo 
totalmente burdo, de una traba pararancelaria que hace que todo un sector quede afuera. 


SEÑOR PATRÓN.- Quiero hacer un comentario. Tampoco podemos perder el horizonte porque los 
países nos estamos globalizando, y si seguimos por el camino que estamos, la única solución que nos 
va a quedar es cambiar de bandera. Indudablemente, como salimos a buscar capitales extranjeros, los 
países vecinos nos van a dar facilidades para que nos vayamos. Esto no significa que dejemos de 
trabajar, sino que trataremos de tomar esa ventaja porque supuestamente nos van a dejar ese espacio. 
Lo que va a pasar es que vamos a perder la bandera uruguaya. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Queridos colegas: tengo miedo de que nos perdamos en el universo y nos 
olvidemos de la esquina y el universo está compuesto por la esquina en primer lugar. 


SEÑOR LORIER.- Me quiero referir al término que recién utilizó el señor Martínez: las trabas 
pararancelarias. Creo que se trata de ese tema. Hay un montón de trabas que no están escritas, que 
se hacen realidad, pero también hay un fenómeno al que, sin compromiso, me gustaría que se 
refirieran: ¿hay algún problema con la corrupción? Esa no es una traba pararancelaria, sino otro 
aspecto mucho más difícil de combatir. Aquí han mencionado una diversidad de actores que 
participaban en la ciudad de Povo Novo, que quizás motivados por otras causas no tan santas, actúan 
de ese modo. Entiendo que hay dos frentes que deben evaluarse para comprender el problema. 


SEÑOR MARTÍNEZ.- No tenemos pruebas —quizás pueda haberlas en algún grado-, pero lo grave es 
que si bien hay un acuerdo que es el ATIC —Acuerdo de Transporte Terrestre Internacional-, además 


de un órgano de aplicación en cada uno de los países —que en Brasil es la ANTT, Agencia Nacional de 
Transporte Terrestre—, la ANTT no tiene autoridad sobre los demás actores que empezaron a participar. 
Por eso decía que empiezan a participar otras agencias y Brasil por ser un país grande delega muchas 
cosas y empiezan a fiscalizar. A veces, se trata de una gran excusa. Después de la_reunión de Brasilia 
creo que hace 15 días— Felipe Martín envió una nota exigiendo que se liberaran las cisternas 
uruguayas porque tenían todas las habilitaciones. ¿Y qué hace Brasil? Desconoce las habilitaciones 
que da Uruguay; es decir que se trata de un problema de Estado y nosotros estamos en el medio, 
porque Uruguay da determinadas habilitaciones y nos fiscalizan si las cumplimos, pero Brasil no las 
cumple y a su vez exige habilitaciones propias. Por eso decíamos que hay un elemento de reciprocidad 
negativa, porque en realidad se debe exigir lo mismo que exigen los demás; de lo contrario, 
deberíamos llevar esto a un campo de negociación. Somos conscientes de que cancillería ha hecho, 
en los casos puntuales, una cantidad de gestiones, pero estas han sido todas improductivas porque los 
vehículos siguen detenidos. Lo más grave es que los actores particulares decidieron no trabajar más 
con la flota uruguaya, y eso no hay manera de que tenga marcha atrás. Ahí está el problema. 


En definitiva, lo que nosotros pedimos es que las autoridades uruguayas —no sé de qué 
forma-— presionen a los brasileños para que cumplan lo que firman, o que se haga algo al respecto. De 
lo contrario, esto es como un muro de los lamentos y se mandan notas pero no pasa nada. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Obviamente que el reclamo que hacen ustedes en cuanto al desarrollo de una 
política de transporte internacional, según entendí trae aparejado dos elementos. Uno de ellos tiene 
que ver con la influencia en los costos de la tarifa. En realidad, estamos en esto del capitalismo y la 
gente toma el mejor precio, por lo que hay que ver cómo, por tomar el mejor precio, terminamos 
después favoreciendo a que se constituya el peor precio por actuación de elementos monopólicos u 
oligopólicos. Para eso yo les estaría pidiendo la información en cuanto a la cantidad de camiones, 
discriminado por país, y cuál es la participación en el mercado. Si saben gráficamente cuál era antes 
esa participación y cuál es ahora a partir de lo que han denunciado, mucho mejor. Quisiera saber 
entonces cuántos camiones brasileños había en el 2006 frente a ese volumen y cuántos hay ahora, 
discriminado por país. Esto tiene que ver con los costos y luego les pediré, en relación al conjunto de 
medidas que han planteado, que nos digan cómo entienden que pueden competir en «mejores 
condiciones» —entre comillas— y qué medidas pueden plantearse. 


El segundo elemento tiene que ver con las medidas pararancelarias. Esto no es nuevo y es 
sabido que cuando se transportaba arroz, en Brasil se lo frenaba hasta que los productores brasileños 
lo colocaban y luego liberaban el nuestro. Esta ha sido la historia del Mercosur real y no quiero seguir 
mencionando elementos porque en definitiva lo que queremos es encontrar soluciones. Entonces, nos 
interesaría saber el número de casos, con una flota de 1.200 camiones; es decir, les pido el dato de 
cuántos camiones han sido retenidos, por cuántos días y cuál ha sido el resultado final, o sea, si los 
volvieron para atrás, si no los dejaron participar y qué clientes perdieron. También les pido el listado de 
otras medidas que ustedes entienden que hay que proponer para intentar un mejor posicionamiento en 
la región. 


(Se suspende momentáneamente la toma de la versión taquigráfica). 


La comisión agradece su visita y reiteramos que nos manden esos datos. Después se verá 
qué pasos podemos ir dando para encontrar una solución. 


No habiendo más asuntos, se levanta la sesión. 


e(Son las 15 y 14). 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


